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(57) Abstract: According to the invention, the security and driving comfort on driving road vehicles is increased by the fitting 
^— thereof with automatic systems for distance control and traffic separation. The operating properties of vehicles fitted with such 
systems may be better adapted to traffic users merging into the lane thereof and the operating properties essentially better matched 
to those of a human vehicle driver, whereby an automatic traffic separation is carried out in which the position and speed of objects 
and traffic users are detected by a separation sensor. The vehicle is then subjected to a braking or acceleration, depending on said 
detected information. According to the invention, other information relating to the road layout from a navigation system or other 
data-bank containing road layout data is accessed, such that when the above information indicates that a detected traffic user under 
^1 normal conditions is expected to merge into the lane of the road vehicle comprising said system, the driving properties of said road 
vehicle are matched to those of the detected traffic user. 

--^ (57) Zusammenfassung: Zur Erhohung der Sicherheit und des Fahrkomforts bei der Fiihrung von Srassenverkehrsfahrzeugen wer- 
den diese zunehmend mit Systemen zur automatischen Abstandshaltung und Folgefuhrung ausgestattet. Um das Fahrverhalten von 
mit derartigen Systemen ausgerusteten Fahrzeugen an auf deren Fahrspur einscherende Verkehrsteilnehmer besser zu adaptieren und 
das Fahrverhalten im wesentlichen dem eines menschlichen Fahrzeugfiihrers nachzubilden wird eine automatische Folgefuhrung 

^ vorge schlagen, bei welcher die von einer Abstandssensorik erfassten Objekte und Verkehrsteilnehmern bezuglich ihrer Position und 

\^ Geschwindigkeit ermittelt werden. Ausgehend von diesen ermittelten 
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— mit internationalem Recherchenbericht 
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kiirzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations ") am Anfang jeder reguldren Ausgabe der 
PCT -Gazette verwiesen. 



Daten Fahrzeug gezielt abgebremst oder beschleunigt. In erfinderischer Weise wird hierzu auf eine den weiteren Strassenverlauf 
beschreibende Information eines Navigationssystem oder einer sonstigen, Strassenverlauf sdaten beinhaltenden Datenbank zuruck- 
gegriffen, so dass sich dann, wenn sich aus diesen Informationen ergibt, dass ein erfasster Verkehrsteilnehmer bei ublichem Fahrver- 
halten auf die Fahrspur des eigenen Strassenfahrzeuges wechseln wird, das eigene Fahrzeug sich in seinem Fahrverhalten an das des 
erfassten Verkehrsteilnehmers anpasst 
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Adaption einer automat ischen Folgefuhrung an poten tiell auf 
die eigene Fahrspur einscherende Verkehrsteilnehmer 

Die Erf indung betrif ft ein Verfahren zur Adaption einer auto- 
matischer Folgefuhrung bei Strafienfahrzeugen an auf die eige- 
5 ne Fahrspur einscherende Verkehrsteilnehmer, sowie eine zur 
Durchfuhrung des Verfahrens geeignete Vorrichtung gemaS den 
Oberbegrif f en der Patentanspruche 1 und 12 . 

Zur Erhohung der Sicherheit und des Fahrkomf orts bei der Fuh- 
10 rung von StraSenverkehrsf ahrzeugen werden diese . heut zutage 

vermehrt mit Vorrichtungen zur automatischen Folgefuhrung o- 
der Abstandsregelung ausgerustet, mittels derer das Strafien- 
fahrzeug automatisch einen einzuhaltenden Sicherheitsabstand 
zu einem vorausf ahrenden Kraft fahrzeug einhalten kann. 

15 

Eine derartige Vorrichtung wird beispielsweise in der europa- 
ischen Of f enlegungsschrif t EP 0 605 104 Al beschrieben, wel- 
che eine Abstandssensorik, eine Auswerteeinheit und eine an- 
steuerbare, geschwindigkeitsbeeinf lussende Stelleinrichtung 

2 0 umfasst, welche durch von der Auswerteeinheit ermittelte 

Stellparameter gesteuert wird. Die Abstandssensorik ist dabei 
beispielsweise als Millimeterwellen-Radar , Lider- oder Ultra- 
schall -Sensor ausgebildet und tastet die vor dem StraSenfahr- 
zeug liegende Umgebung ab, urn darin sich befindliche Objekte 

2 5 oder Verkehrsteilnehmer zu erfassen. Der Abtastwinkel wird 
dabei im allgemeinen so gewahlt, dass auch Objekte auf be- 
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nachbarten Fahrspuren erf ass t werden. Die von der Abstands- 
sensorik erfassten Daten der Umgebung werden an die Auswerte- 
einheit ubergeben, so dass in Kenntnis der Eigengeschwindig- 
keit des StraSenf ahrzuges auf die Geschwindigkeit der erfass- 
ten Verkehrsteilnehmer geschlossen werden kann. Ausgehend von 
einem einzuhaltenden Sicherheitsabstand, welcher im allgemei- 
nen geschwindigkeit sabhangig gewahlt wird, eine geschwindig- 
keit sabhangige Folgezeit tf berechnet . Weist das StraSenf ahr- 
zeug eine hohere Geschwindigkeit als ein in der selben Fahr- 
spur als vorausf ahrend erkannte Verkehrsteilnehmer auf, so 
verringert sich kontinuierlich die Folgezeit tf. Verringert 
sich diese bis zu einem vorgebbaren Grenzwert, so erzeugt die 
Auswerteeinheit Stellparameter welche derart auf die ge- 
schwindigkeitsbeeinf lussende Stelleinrichtung wirken, dass 
die Eigengeschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs verringert 
wird* Die Unterscheidung ob sich ein Objekt oder ein Ver- 
kehrsteilnehmer in derselben oder einer benachbarten Fahrspur 
befindet, erfolgt hierbei uber eine definierte Fahrspurbrei- 
te. Neben der Beobachtung von Verkehrsteilnehmern innerhalb 
der durch das StraSenf ahrzeug befahrenen Fahrbahn ermittelt 
die Auswerteeinheit aus den Daten der Abstandssensorik auch 
die Bewegungsrichtung von Verkehrsteilnehmern in benachbarten 
Fahrspuren. Bewegt sich ein Verkehrsteilnehmer von einer be- 
nachbarten Fahrspur in die definierte Fahrspurbreite , so be- 
wertet die Auswerteeinheit diesen Verkehrsteilnehmer als 
nachstliegenden Verkehrsteilnehmer und regelt die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeugs soweit herunter, dass die Folge- 
zeit tf fur diesen Verkehrsteilnehmer eingehalten wird. Die- 
ses Regelverf ahren fuhrt jedoch, insbesondere bei Einscher- 
vorgangen, haufig zu sehr abrupten Verzogerungen der Eigenge- 
schwindigkeit des StraSenf ahrzeuges, da einscherende Ver- 
kehrsteilnehmer haufig nur einen sehr geringen Folgeabstand 
zu dem hinter ihnen bereits in der Fahrspur fahrenden Fahr- 
zeugen einhalten. 



WO 2005/061265 



PCT/EP2004/012057 



Urn derartig abrupte Geschwindigkeitsanderungen abzuschwachen 
wird in d.er deutschen Of f enlegungsschrif t DE 101 60 189 Al 
vorgeschlagen, dass Regelverhalten des Systems zur automat i- 
schen Folgefuhren derart auszugestalten, dass es bei" Erfas- 
5 sung eines Verkehr s t e i Inehmer s im Bereich einer Einmiindung, 
sich diese Tatsache merkt und im Anschluss die Erfassung des 
vorausliegenden Fahrbahnbereichs auf die eigene Fahrbahn ein- 
schrankt . Nachf olgend wird mit erhohter Auf merksamkeit der 
durch die Abstandssensorik erfasste Bereich auf einscherende 

10 Fahrzeuge hin beobachtet . Auf Grund des Wissens, dass sich 
ein potent iell einscherendes Fahrzeug in der unmittelbaren 
Umgebung befindet, kann schneller und zuverlassiger schon bei 
den ersten Messzyklen in welchen es durch die Abstandssenso- 
rik wahrgenommen wird als solches identif iziert werden. Auf 

15 diese Weise kann ein relevantes einscherendes Fahrzeug schon 
sehr frulazeitig erkannt werden, so dass zur Einregelung auf 
die Folgezeit tf mehr Zeit verbleibt und hierzu die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeugs weniger abrupt vermindert werden 
muss . 

2 0 Zur Verlangerung der zum Einregeln der Folgezeit tf notwendi- 

ge Zeit mnd zur Schaffung einer noch angenehmeren , dem 
mens chlio hen Fahrverhalten angepassten Folgef uhrung eines 
StraSenfahrzeuges wird in der deutschen Patentschrif t 
DE 198 04 944 C2 vorgeschlagen, die Querbeschleunigungen der 
25 sich auf den zur Fahrspur des StraSenf ahrzeuges benachbarten 
Fahrspuren befindlichen Verkehrsteilnehmern zu erfassen. Wird 
hierbei eine Quergeschwindigkeit eines in einer benachbarten 
Fahrspur befindlichen Verkehrsteilnehmer auf das StraSenfahr- 
zeug zu erfasst, so wird auf einen bevorstehenden Einscher- 

3 0 vorgang geschlossen. Infolge dessen wird auch der durch die 

Abstandssensorik beobachtete Umgebungsbereich erweitert , um 
diesen Einscherer besser beobachten zu konnen. Da durch die 
Auswertung der Quergeschwindigkeit ein Einscheren eines Ver- 
kehrstei Inehmers anhand seiner Lageanderung bereits vor des 
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sen Einscheren in die Fahrspur des f olgegeregelten StraSen- 
fahrzeug erkannt wird, kann das Regelverhalten verbessert an 
das Fahrverhalten eines menschlichen Kraf tf ahrzeugf uhrers an- 
5 gepasst werden. In Situationen in welchen der einscherende 
Verkehrsteilnehmer jedoch einen ziemlich schnellen Spurwech- 
sel vollzieht kann auch bei dem in der DE 198 04 944 C2 be- 
schriebenen Fahrzeugf olgefuhrung ein abrupte Geschwindig- 
keitsanderung des StraSenf ahrzeuges nicht vermieden werden. 

10 

Aufgabe der Erf indung ist es deshalb ein Verfahren zur Adap- 
tion einer automat ischer Folgef uhrung eines Strafeenf ahrzeuges 
(10) an auf dessen Fahrspur (B) 'einscherende Verkehrsteilneh- 
mer, sowie eine zur Durchf uhrung dieses Verfahrens geeignete 
15 Vorrichtung zu f inden, welche abrupte Geschwindigkeitsande- 
rungen des StraSenf ahrzeuges bei der Einregelung der Folge- 
zeit auf den Verkehrsteilnehmer vermeidet und so dem Fahrver- 
halten eines menschlichen Fahrzeugf uhrers entspricht. 

Die Aufgabe wird durch ein Verfahren und durch eine zur 
2 0 Durchf uhrung des Verfahrens geeignete Vorrichtung mit der 

Merkmalen der unabhangigen Patentanspruche 1 und 12 gelost . 
Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfin- 
dung sind in den Unteranspruchen beschrieben. 

2 5 Bei dem neuartigen Verfahren zur Adaption einer automatischer 
Folgef uhrung eines StraSenf ahrzeuges (10) an auf dessen Fahr- 
spur (B) einscherende Verkehrsteilnehmer (2 0) , werden inner- 
hallo eines von einer Abstands sensor ik ausgehenden Messbe- 
reichs (12) vor dem StraSenf ahrseug befindliche Objekte und 

30 Verkehrsteilnehmer (20) erfasst. Nachfolgend werden in einer 
Auswerteeinheit zu den erfassten Objekte und Verkehrsteilneh- 
mern (20) deren Position und Geschwindigkeit ermittelt, urn 
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ausgehend von diesen ermittelten Daten Stellparameter zu er- 
zeugen, urn gezielt auf Stellmittel zum Beschleunigen oder Ab 

bremsen des StraEenfahrzeuges einzuwirken. In erf inderischer 
Weise wird hierzu bei der Erzeugung der Stellparameter zu- 
5 satzlich zu dLen in der Auswerteeinheit ermittelten Daten der 
Objekte und Verkehrsteilnehmer (2 0) auch auf eine den weite- 
ren StraSenyerlauf beschreibende Information eines Navigati- 
ons system odor einer sonstigen, StraSenverlauf sdaten beinhal- 
tenden Datenbank zuruckgegrif f en wird. So dass sich dann, 

10 wenn sich aus den Inf ormationen uber den weiteren StraSenver- 
lauf ergibt, dass wenigstens einer der erfassten Verkehrs- 
teilnehmer bei ublichem Fahrverhalten auf die Fahrspur (B) 
des Strafienfahrzeuges (10) wechseln wird, die Stellparameter 
fur die auf cdas StraiSenfahrzeug (10) einwirkenden Stellmittel 

15 dergestalt erzeugt werden, dass sich das Fahrverhalten des 

StraSenfahrzeuges (10) an das des wenigstens einen erfassten 
Verkehrsteilnehmers (2 0) in Abhangigkeit von dessen Fahrge- 
schwindigkeit und/oder Position anpasst . Zu den typischen In- 
f ormationen uber den weiteren StraSenverlauf, aus denen sich 

20 ergibt, dass ' ein dort erfasster Verkehrstielnehmer bei ubli- 
chem Fahrverhalten auf die Fahrspur (B) des StraEenfahrzeuges 
wechseln wired, gehoren insbesondere Inf ormationen uber Ein- 
miindungen, Autobahnauffahrten oder Reduzierung der zur Verfu- 
gung stehenden Fahrspuren; beispielsweise die Verengung einer 

25 dreispurigen Autobahn auf eine zweispurige Autobahn, bei der 
die sich auf der wegfallenden Fahrspur befindlichen Verkehrs- 
teilnehmer zxim Einscheren auf eine benachbarte Fahrspur geno- 
tigt werden. 

30 Die Erfindung .ermoglicht es somit, aus der Kenntnis der eige- 
nen Fahrzeugposition und unter Ruckgriff auf zusatzliche den 
weiteren StraSenverlauf beschreibende Inf ormationen in einer 
vorausschauenden Art und Weise schon fruhzeitig die Geschwin- 
digkeit des StraEenfahrzeuges so einzuregeln, dass fur einen 
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potent±ellen Einscherer bereits fruhzeitig Platz geschaffen 
wird, was zu einem deutlich harmonischeren Fahrverhalten 
fuhrt. Auf diese gewinnbringende Weise erlangt der Fahrzeug- 
fuhrer des StraSenf ahrzeuges das Gefuhl, dass das System ei- 
nem idealisierten menschlichen Fahrverhalten entsprechend 
vorausschauend f ahrt . 

Im Rahrnen der Erfindung konnen zur Erzeugung von Obj ektdaten 
aus dem Umfeld des das erf inderische System beinhaltenden 
Kraftf ahrzeuges alle Arten von aus dem Stand der Technik be- 
kanntexi Abstandssensoren verwandt werden, insbesondere ge- 
winnbringend Millimeterwellen-Radare , Lidare oder entfer- 
nungsaxif losende Kamerasysteme . In besonders vorteilhaf ter 
Weise toietet es sich an die den weiteren StraJSenverlauf be- 
schreibende Information aus ADAS -Kar ten (Advanced Driver 
Assistance System) auszulesen, welche neben der fur eine 
Fahr zeugnavi gat ion notwendigen Information auch noch zusatz- 
liche Information liber die Anzahl der Fahrspuren (A, B) 
und/oder Markierungen bezuglich Auf- und Abfahrten (C) auf 
Autobahnen oder BundesstraSen enthalten. Aus einem derartigen 
Kartenmaterial , sowie aus dem Wissen urn die Position des 
StraSenf ahrzeuges ist es bei ADAS -Kar ten moglich, relativ ge- 
nau die Position beispielsweise von Auffahrten zu ermitteln, 
da deren ortliche Positionierung relativ genau ist. Befindet 
sich im weiteren StraJSenverlauf vor dem eigenen Strafienf ahr- 
zeug beispielsweise eine Auffahrt und wird auf dieser Auf- 
fahrt ein Verkehrsteilnehmer erkannt, kann davon ausgegangen 
werden, dass dieser bei ublichem Fahrverhalten aus der Auf- 
fahrt heraus auf die dieser benachbarten Fahrspur einscheren 
wird. Befindet sich das eigene StraiSenf ahrzeug auf dieser be- 
nachbarten Fahrspur, so kann bereits jetzt, im Gegensatz zu 
den aus dem Stand der Technik bekannten Systemen, noch bevor 
der erkannte Verkehrsteilnehmer mit dem E ins chervor gang uber- 
haupt begonnen hat, durch geeignete Einstellung der Stellpa- 
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rameter das eigene Fahrzeug derart in seiner Geschwindigkeit 
gesteuert bzw. geregelt werden, dass fur das bevorstehende 
Einscheren des anderen Verkehrsteilnehmers Platz geschaffen 
wird. 

5 

1st andererseits jedoch aus der den weiteren StraSenverlauf 
beschreibenden Information eines Navigations system oder einer 
sonstigen Datenbank (beispielsweise ADAS-Karte) bekannt, dass 
die Auffahrt in Folge zu einer weiteren, zu den bisherigen 

10 Fahrspuren parallel verlaufenden Fahrspur wird, wird die Aus- 
werteeinheit nicht uber die Erzeugung von Stellparametern auf 
die Geschwindigkeit des StraiSenf ahrzeuges Einfluss nehmen. 
Die Folgefuhrung reagiert in einer derartigen Situation des- 
halb nicht auf den erkannten Verkehrsteilnehmer, da bei einer 

15 iiblichen Fahrweise des Verkehrsteilnehmers nicht gesichert 

ist, dass der Verkehrsteilnehmer einen Spurwechsel durchfuh- 
ren wird; in einer solchen Situation wiirde der menschliche 
Fiihrer des Strafienf ahrzeuges auf diesen Verkehrsteilnehmer 
zunachst auch nicht mit einer Anderung der Fahrgeschwindig- 

20 keit reagieren, sondern bei Auf rechterhaltung der Fahrge- 

schwindigkeit das Fahrverhalten des anderen Verkehrsteilneh- 
mers nur aufmerksam beobachten. 

Selbstverstandlich beschrankt sich die Funktionalitat der Er- 
25 f indung nicht auf das vorausschauende Erkennen von Einscher- 
vorgangen an Auffahrten, sondern kann beispielsweise glei- 
chermaSen auch in den Situation vorteilhaft eingesetzt wer- 
den, in welchen sich im weiteren StraSenverlauf die Anzahl 
befahrbarer Fahrbahnen verringert und die auf der wegfallen- 
3 0 den Fahrbahn sich befindlichen Verkehrsteilnehmer auf die 
verbleibenden Fahrbahnen einscheren muss en . 
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KTachf olgend soli anhand von Ausf uhrungsbeispielen unci mit 
Hllfe von Figuren die Erfindung im Detail erlautert werden. 

Figur 1 zeigt eine Einscher-Situation an einer Auffahrt auf 
eine mehrspurigen StraJSe . 

Figur 2 zeigt eine der Figur 1 entsprechende Szene, bei wel- 
cher sich die am Einschervorgang beteiligten Fahrzeu- 
ge an anderen Posit ionen befinden. 

Figur 3 zeigt ebenso eine der Figur 1 oder 2 entsprechende 

Szene, bei welcher sich die am Einschervorgang betei- 
ligten Fahrzeuge an einer wiederum anderen Positionen 
bef inden . 

Figur 4 zeigt ebenso eine den Figuren 1, 2, oder 3 entspre- 
chende Szene, bei welcher sich das einscherende Fahr- 
zeuge im Totwinkel -Bereich des herannahenden Fahr- 
zeugs befindet. 



Eine typische Einscher-Situation an einer Auffahrt auf eine 
mehrspurigen StraSe ist in Figur 1 auf gezeigt . Hierbei bewegt 
sich ein StraKenverkehrsf ahrzeug (10) entlang einer mehrspu- 
rigen Fahrbahn mit den Fahrspuren A und B auf der Fahrspur B 
in Richtung des Richtungspf eiles 11. Die Fahrspur C ent- 
spricht einer Ein- und Ausfahrt auf die Fahrbahn mit den 
Fahrspuren A und B. Das Fahrzeug (10) ist mit einem erfin- 
dung s gemaBen System zur Erkennung von Einscherern versehen, 
wobei die Begrenzung eines beispielhaf ten Mess- bzw. Erf as- 
sungsbereichs der vom System umfassten Abstands sensor ik durch 
die gepunktete Linie 12 angedeutet wird. Fur die in den Figu- 
ren 1 bis 4 dargestellten Beispiele sei der Messbereich der 
Abstands sensor ik so ausgelegt, dass er in weiten Bereichen 
ciie Fahrspuren A, B und C uberdeckt . Auf der Fahrspur C be- 
wegt sich ein Fahrzeug (2 0) , welches sich im Messbereich (12) 
der Abstandssensorik befindet und somit durch das erfindungs- 
gemafie System erfasst wird. Unter der Annahme eines typischen 
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Fahrverhalten ist davon auszugehen, dass das Fahrzeug (20) in 
entlang einer Trajektorie 21a oder 21b oder 21c (oder ahnl ri- 
cher Traj ektorien) von der Fahrspur C auf die Fahrspur B 
wechseln wird. Welche der mdglichen Traj ektorien durch den 
5 Lenker des Fahrzeuges im Laufe des Wechsel- oder Einschervor- 
gangs gewahlt wird kann in einer wie in Figur 1 abgebildeten 
Situation noch nicht pradiziert werden, da sich das Fahrzeug 
noch in Geradeausf ahrt befindet und somit keine signifikante 
Que r be s chl eunigung gemessen werden kann. Mitt els der Auswer- 
10 tung der Messdaten der Abstands sensor ik kann jedoch die Rela- 
tivgeschwindigkeit des Fahrzeuges (2 0) in Bezug auf das eige- 
ne Fahrzeug (10) gemessen werden. 

Urn dem Fahrzeug (20) einen moglichst optimal en, storungsf rei- 
15. en Einschervorgang zu ermoglichen ist es in einer vorteilhaf- 
ten Weise moglich in den Fallen, in denen die Geschwindigkeit 
des wenigstens einen erfassten Verkehrsteilnehmers (2 0) von 
der Eigengeschwindigkeit des StraSenf ahrzeuges (10) uber- 
schritten wird, das Fahrverhalten des StraSenf ahrzeuges (10) 
2 0 dergestalt an den Verkehrsteilnehrner (2 0) anzupassen, dass 

durch geeignete Einstellung der Stellparameter die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeuges (10) in den Bereich der Ge- 
schwindigkeit des Verkehrsteilnehmers (2 0) abgesenkt wird. 
Auf diese Weise bleibt der Abstand zwischen beiden Fahrzeugen 
2 5 im wesentlichen konstant, so dass keine fur den Fuhrer des 
Fahrzeuges (10) unangenehme Annaherung an das Fahrzeug (2 0) 
erfolgt, und auch dem Fahrzeugf uhrer des Fahrzeuges (2 0) im- 
plizit die Moglichkeit zum gefahrlosen Einscheren angedeutet 
wird. 

30 

Urn das Fahrverhalten des Fahrzeuges (10) in seinem Abbrems- 
verhalten zu optimieren, sollte die Relativgeschwindigkeit 
des Fahrzeuges (2 0) in bezug auf des Fahrzeug (10) bei der 
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Bestimmung der Stellparameter fur das Fahrzeugbrems system in 
Betracht gezogen werden. Dabei ist es vorteilhaf t*, wenn dann 
we nn die Entf ernung des Strafienf ahrzeuges (10) zu dem wenigs- 
texis einen erfassten Verkehrsteilnehmer (2 0) groS ist, die 
5 Absenkung der Geschwindigkeit des Strafienfahrzeuges (10) mo- 
derat erfolgt. Hier werden durch den Fiihrer des Fahrzeuges 
(10) Entf emungs s chwankungen zwischen den Fahrzeugen oder ei- 
ne moderate Ann ahe rung seines Fahrzeuges an das Fahrzeug (2 0) 
nicht als unangenehm empfunden und entsprechen im wesentli- 

10 chen seinem naturlichen Fahrverhalten. In denjenigen Fallen, 
wie beispielweise in Figur 2 aufgezeigt, in welchen der Ab- 
stand des StraSenf ahrzeuges (10) zu dem wenigstens einen er- 
fasste Verkehrsteilnehmer (20) relativ gering ist, dieser a- 
ber bei iiblichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwech- 

15 sel durchfuhren wird, sollte jedoch die Absenkung der Ge- 
schwindigkeit des Strafienfahrzeuges (10) gewinnbringend 
sc line 11 erfolgen. Bei dem hier gezeigten Beispiel befindet 
sich das Fahrzeug (2 0) kurz vor dem Ende der Einfahrt, so- 
da, ss , ubliches Fahrverhalten vorausgesetzt , der davon ausge- 

2 0 gangen werden kann, dass der Einschervorgang von Fahrspur C 

auf Fahrspur B entlang der Trajektorie (22) unmittelbar be- 
vorsteht . Alternativ zu einer schnellen Absenkung der Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs (10) konnte dieses in vorteilhaf - 
ter Weise auch dergestalt gesteuert werden, dass einen Fahr- 
25 spurwechsel auf eine benachbarte, vom erfassten Verkehrsteil- 
nehmer (20) abgewandte Fahrspur (hier: Fahrspur A) entlang 
der beispielhaf ten Trajektorie (13) durchf uhrt . Ein solches 
Verhalten, dem Ausweichen von Gefahren, entspricht dem natur- 
lichen Verhalten von Fahrzeuglenkern und wird deshalb von 

3 0 diesen auch nicht als storend empfunden. 



Soli ein derartiger Spurwechsel vollautomatisch erfolgen ist, 
sollte sichergestellt werden, dass vor dem Wechsel auf eine 
vom erfassten Verkehrsteilnehmer (2 0) abgewandte, benachbarte 
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Fahrspur A, zur Unf allvermeidung diese mittels eines Sensor- 
systems zur Uberwachung benachbarter Fahrspur en, insbesondere 
einem To twinkel -Uberwachungs system, daraufhin untersucht 
wird, ob ein gefahrloser Wechsel des StraSenfahrzeuges (10) 
5 auf diese Fahrspur A moglich 1st. Das Ergebnis einer derarti- 
gen Untersuchung und Beobachtung des Belegungszustandes einer 
moglichen Ausweichf ahrspur A kann zur Entscheidung uber pro- 
bate Mittel zur Reaktion auf ein kurzfristig einscherendes 
Fahrzeug (2 0) zu reagieren; d.h. : es kann entschieden werden 
10 ob der Fahrzeugf iihrer des Fahrzeuges (10) ein schnelles Ab- 
bremsen seines Fahrzeuges oder aber ein Ausweichen auf die 
Fahrspur A als naturlicher und angenehmer empfinden wird. 

In Figur 3 ist eine Verkehrssituation aufgezeigt, bei welcher 
der Abstand des StraSenfahrzeuges (10) zu dem wenigstens ei- 
15 nen im Erf assungsbereich (12) Verkehrsteilnehmer (2 0) relativ 
gering ist, sich dieser aber bei ublichem Fahrverhalten mit 
dem Fahrspurwechsel noch Zeit lassen kann, die Geschwindig- 
keit des StraSenfahrzeuges (10) nicht abgesenkt wird. Da sich 
Fahrzeug (10) im allgemeinen wesentlich schneller als das 

2 0 Fahrzeug (2 0) bewegt wird es dieses zugig passieren, so dass 

der Lenker des Fahrzeuges (2 0) problemlos hinter Fahrzeug 
(10) auf die Fahrspur B einscheren kann. In gewinnbringender 
Weise ist es aber auch denkbar, in einer derartigen Situation 
die Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs (10) moderat zu er- 
25 hohen, falls dies die Verkehrssituation oder die Verkehrsvor- 
schriften oder die Einstellungen von Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelnden Systemen (Tempomat, Distronic) zulassen. Auf diese 
Weise entfernt sich einerseits das Fahrzeug (10) wesentlich 
schneller aus der potentiellen Gef ahrensituation und anderer- 

3 0 seits wird dem Lenker des Fahrzeuges (2 0) mehr Zeit zum Ein- 

scheren gegeben, da die Fahrspur B schneller freigegeben 
wird. Wird Fahrzeug (10) aber beschleunigt sollte in vorteil- 
hafter Weise dessen Geschwindigkeit nach dem Passieren des 
Verkehrsteilnehmers (10) wieder auf die vor der Erhohung ge- 
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fahrene Geschwindigkeit abgesenkt werden. Durch diese Zuruck- 
regelung der Geschwindigkeit setzt das Fahrzeug (10) , trotz 
des Einschervorgangs anderer auf seine Fahrspur, seine Fahrt 
mit dem gewohnten Verhalten fort. 

5 

Figur 4 zeigt eine weitere Einscher-Situation an einer Auf - 
fahrt. Hierbei bewegt sich ein StraSenverkehrsf ahrzeug (10) 
entlang einer mehrspurigen Fahrbahn mit den Fahrspuren A und 
B auf der Fahrspur B in Richtung des Richtungspf eiles 11. Auf 
10 der selben Fahrspur A befindet sich zudem ein StraSenver- 
kehrsf ahrzeug (3 0) , welches sich in der Richtung des Rich- 
tungspf eiles 31 fortbewegt. Ein weiteres Fahrzeug (20) bewegt 
sich auf der Fahrspur C, dieses befindet sich dabei im Tot- 
winkel-Bereich des StraSenverkehrsf ahrzeugs (10) und wird 
15 durch ein im StraSenverkehrsf ahrzeug (10) integriertes Tot- 
winkel -Uberwachungs system erf asst. Unter der Annahme, dass 
sich das StraSenverkehrsf ahrzeug (2 0) schneller fortbewegt 
als das StraSenverkehrsf ahrzeug (10) , ist davon auszugehen, 
dass das StraSenverkehrsf ahrzeug (20) entlang einer Trajekto- 
20 rie 24 (oder ahnlicher Traj ektorien) zwischen den StraSenver- 
kehrsf ahrzeugen (10,30) von der Fahrspur C auf die Fahrspur B 
wechseln wird. Fur den Fall, dass dabei der Abstand zwischen 
den StraSenverkehrsf ahrzeugen (10,30) groS ist oder gar kein 
vorausf ahrendes StraSenverkehrsf ahrzeug (3 0) vorhanden ist, 
2 5 genugt eine maSige Reduzierung der Fahrtgeschwindigkeit von 
StraSenverkehrsf ahrzeug (10) aus, damit das StraSenverkehrs- 
f ahrzeug (2 0) in sicherem Abstand vor StraSenverkehrsf ahrzeug 
(10) einscheren kann, Eine maSige Reduzierung wird dabei der- 
art herbeigefiihrt , indem kurzzeitig vom Gas gegangen wird. 
30 Fur den Fall, dass sich die StraSenverkehrsf ahrzeuge (10, 30) 
in etwa mit der selben Geschwindigkeit fortbewegen und dicht 
aufeinander folgen, muss beim Einscheren von StraSenverkehrs- 
f ahrzeug (2 0) Platz geschaffen werden. Falls hierbei aus 
Sicht des StraSenverkehrsf ahrzeugs (10) mittels einem Totwin- 
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kel-Uberwachungssystem, festgestellt wird, dass sich kein 
StraEenverkehrsf ahrzeug auf der Fahrspur A befindet, ist da- 
von auszugehen, dass das StraSenverkehrsfahrzeug (2 0) sofort 
nach dem Einscheren auf Fahrspur B weiter auf die Fahrspur A 
5 wechseln wird, weshalb ein starker Bremseingrif f bei StraSen- 
verkehrsf ahrzeug (10) kurzzeitig hinausgezogert werden kann. 
Wohingegen in dem Fall, dass die Nachbarspur A bereits belegt 
ist ein starker Bremseingrif f bei StraSenverkehrsf ahrzeug 
(10) nicht verzogert werden kann. 

10 

In besonders vorteilhafter Weise lasst sich das erf inderische 
Verfahren urid die erf inderische Vorrichtung auch dazu nutzen 
urn von einer von dem die Erf indung beinhaltenden StraSenver- 
kehrsf ahrzeug (10) befahrenen Fahrspur auf eine benachbarte 

15 Fahrspur, auf welchen sich andere Ve rkehr s t e i 1 nehme r befin- 
den, einzuscheren. Hierbei wird insbesondere unter Ruckgriff 
auf Umgebungs information aus dem benachbarten StraSenbereich 
entschieden, ob das StraSenverkehrsf ahrzeug (10) vor oder 
hinter einem bestimmten dort fahrenden Verkehrsteilnehmer 

20 einscheren soil. In Abhangigkeit dieser Entscheidung wird 

durch geeignete Wahl der Stellparameter fur die Stellmittel 
zum Beschleunigen oder Abb r ems en des StraSenverkehrsf ahrzeu- 
ges (10) dessen Geschwindigkeit entweder oberhalb oder unter- 
halb der Geschwindigkeit des bestimmten Verkehrsteilnehmers 

2 5 eingeregelt, so dass ein gefahrloses, einer vorausschauenden 
Fahrweise ent sprechendes Einscherverhalten auf die benachbar- 
te Fahrspur sichergestellt wird. 
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DaimlerChrysler AG Finkele 



Patent ans p ruche 

1. Verfahren zur Adaption einer automat is chen Folgefuhrung 
eines StraSenf ahrzeuges (10) an auf dessen Fahrspur (B) 
einscherende Verkehrsteilnehmer (2 0) , 

5 bei welchem inner ha lb eines von einer Abstands sensor ik 

ausgehenden Messbereichs (12) vor dem StraiSenf ahrzeug be- 
findliche Objekte und Verkehrsteilnehmer (20) erfasst 
werden, 

bei welchem in einer Auswerteeinheit zu den erfassten Ob- 
10 jekten und Verkehr s t e i lnehmem (2 0) deren Position und 

Geschwindigkeit ermittelt wird, urn ausgehend von diesen 
ermittelten Daten Stellparameter zu erzeugen, urn gezielt 
auf Stellmittel zum Beschleunigen oder Abbremsen des 
StraBenf ahrzeuges einzuwirken, 

15 dadurch gekennzeich.net , 

dass bei der Erzeugung der Stellparameter zusatzlich zu 
den in der Auswerteeinheit ermittelten Daten der Objekte 
und Verkehrsteilnehmer (2 0) auch auf eine den weiteren 
StraSenverlauf beschreibende Information eines Navigati- 

2 0 onssystem oder einer sonstigen Datenbank zuruckgegrif f en 

wird, 

und dass dann, wenn sich aus den Inf ormationen uber den 
weiteren StraSenverlauf ergibt, dass wenigstens einer der 
erfassten Verkehrsteilnehmer bei ublichem Fahrverhalten 
25 auf die Fahrspur (B) des StraSenf ahrzeuges (10) wechseln 

wird, die Stellparameter fur die auf das StraSenf ahrzeug 
(10) einwirkenden Stellmittel dergestalt erzeugt werden, 
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dass sich das Fahrverhalten des Strafienfahrzeuges (10) an 
das des wenigstens einen erfassten Ve r kehr s t e i 1 nehme r s 
(2 0) in Abhangigkeit von dessen Fahrgeschwindigkeit 
und/ oder Position anpasst. 

2 . Verfahren nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Erfassung von Objekten und Verkehrsteilnehmern 
(20) durch die Abstandssensorik mit Hilfe von Millimeter- 
wellen-Radaren, Lidaren oder Kamerasensoren erf olgt . 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die den weiteren StraSenverlauf beschreibende Infor- 
mation aus ADAS -Kar ten (Advanced Driver Assistance Sys- 
tem) ausgelesen wird, welche neben der fur eine Fahrzeug- 
navigation notwendigen Information insbesondere auch noch 
zusatzliche Information -fiber die Anzahl der Fahrspuren 
(A, B) und/oder Markierungen bezuglich Auf- und Abfahrten 
(C) auf Autobahnen oder BundesstraEen enthalten. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in den Fallen in denen die Geschwindigkeit des we- 
nigstens einen erfassten Verkehrsteilnehmers (20) von der 
Eigengeschwindigkeit des StraSenf ahrzeuges (10) uber- 
schritten wird, das Fahrverhalten des Strafienf ahrzeuges 
(10) dergestalt an den Verkehrsteilnehmer (2 0) anpasst 
wird, dass durch geeignete Einstellung der Stellparameter 
die Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeuges (10) in den Be- 
reich der Geschwindigkeit des Verkehrsteilnehmers (20) 
absenkt wird. 
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5. Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeich.net , 

dass in denjenigen Fallen in welchen die Entfernung des 
5 StraSenf ahrzeuges (10) zu dem wenigstens einen erfassten 

Verkehrsteilnehmer (2 0) groS ist, die Absenkung der Ge- 
schwindigkeit des StraSenf ahrzeuges (10) moderat erf olgt . 



6. Verfahren nach Anspruch 4, 
10 dadurch gekennzeichnet, 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des StraSenf ahr- 
zeuges (10) zu dem wenigstens einen erfasste Ver- 
kehrsteilnehmer (2 0) relativ gering ist, dieser aber bei 
ublichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwechsel 
15 durchfuhren wird, die Absenkung der Geschwindigkeit des 

Strafienf ahrzeuges (10) schnell erf olgt . 

7. Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des StraSenfahr- 
2 0 zeuges (10) zu dem wenigstens einen erfasste Ver- 

kehrsteilnehmer (2 0) relativ gering ist, dieser aber bei 
ublichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwechsel 
durchfuhren wird, das StraSenf ahrzeug (10) einen Fahr- 
spurwechsel auf eine benachbarte, vom erfassten Ver- 
25 kehrsteilnehmer (20) abgewandte Fahrspur (A) durchf uhrt . 



8 . Verfahren nach Anspruch 7 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass vor dem Wechsel auf eine vom erfassten Verkehrsteil- 
3 0 nehmer (2 0) abgewandte, benachbarte Fahrspur (A) , diese 

mittels eines Sensor systems zur Uberwachung benachbarter 
Fahrspuren, insbesondere einem Totwinkel- 

Uberwachungs system, daraufhin untersucht wird, ob ein ge- 
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fahrloser Wechsel des StraSenfahrzeuges (10) auf diese 
Fahrspur (A) moglich ist . 



5 9 . Verfahren nach Anspruch 4 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des StraSenf ahr- 
zeuges (10) zu dem wenigstens einen erf ass te Ver- 
kehrsteilnehmer (2 0) relativ gering ist, sich dieser aber 
10 bei ublichem Fahrverhalten mit dem Fahrspurwechsel noch 

Zeit lassen kann, die Geschwindigkeit des S traEenf ahr zeu- 
ges (10) nicht abgesenkt wird. 



10. Verfahren nach Anspruch 9, 
15 dadurch gekennzeichnet, 

dass, falls dies die Verkehrssituation und -vorschrif ten 
zulassen, die Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs (10) 
moderat erhoht wird. 



20 

11. Verfahren Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Geschwindigkeit des StraJSenf ahrzeugs (10) nach 

dem Passieren des wenigstens einen erfassten Ver- 

25 kehrsteilnehmers (20) wieder auf die vor der Erhohung ge- 

fahrene Geschwindigkeit abgesenkt wird. 



30 



12 . Vorrichtung zur Adaption einer automatischer Folgefuhrung 
eines Strafienf ahrzeuges (10) an auf dessen Fahrspur (B) 
einscherende Verkehrsteilnehmer (20) , 
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umfassend eine Abstandssensorik zur Erfassung cier vor dem 
StraSenf ahrzeug (10) bef indlichen Objekten und Ver- 
kehrsteilnehmern (2 0) , 

weiter umfassend eine Auswerteeinheit zur Ermittlung der 
5 Position und Relativgeschwindigkeit der erfassten Objekte 

und Verkehrsteilnehmer (20) , 

und ein Mittel urn ausgehend von der ermittelten Position 
oder Geschwindigkeit auf ein Stellmittel zum Beschleuni- 
gen oder Abb r ems en des StraSenf ahrzeuges (10) einzuwir- 
0 ken, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung mit einem Navigationssystem oder ei- 
ner sonstigen Datenbank in Verbindung steht, urn zur Er- 
zeugung der Stellparameter zusatzlich zu den in der Aus- 
5 werteeinheit ermittelten Daten der Objekte und Ver- 

kehrsteilnehmer (20) auch auf weitere den StraSenverlauf 
beschreibende Information zuruckzugreif en . 



13. Vorrichtung nach Anspruch 12, 
0 dadurch gekennzeichnet, 

dass die Abstandssensorik durch Millimeterwellen-Radare , 
Lidare oder Kamerasensoren gebildet wird . 



14. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
5 dadurch gekennzeichnet, 

dass die Datenbank, aus welcher zusatzliche den weiteren 
StraSenverlauf beschreibende Information ausgelesen wird, 
eine ADAS-Karte umf asst . 

15. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
0 dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung mit einem Sensorsystem zur Uberwa- 
chung benachbarter Fahrspuren, insbesondere einem Totwin- 
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kel-Uberwachungssystem, in Verbindung steht, um vor einem 
Wechsel des Strafienf ahrzeugs (10) auf eine von dem er- 
fassten Verkehrsteilnehmer (2 0) abgewandte, benachbarte 
Fahrspur (A) diese dahingehend zu untersuchen, ob ein 
5 Wechsel dorthin gefahrlos moglich ist , 

16. Verwendung des Verfahrens oder der Vorrichtung nach einem 
der vorhergehenden Anspruche, zum Einscheren auf zu der 
vom Strafienverkehrsf ahrzeug (10) befahrenen Fahrbahn be- 
10 nachbarte Fahrbahnen, auf welchen sich andere Ver- 

kehrsteilnehmer befinden, 

wobei zur Vorbereitung des Einscherens in Abhangigkeit 
davon ob das StraSenf ahrzeug vor oder hinter einem ande- 
ren, bestimmten Verkehrsteilnehmer einscheren soil, die 
15 Geschwindigkeit des Strafienf ahrzeugs durch geeignete Wahl 

der Stellparameter entweder oberhalb oder unterhalb der 
Geschwindigkeit des bestimmten Verkehrsteilnehmers mit- 
tels der Stellmittel zum Beschleunigen oder Abbremsen des 
S trafienf ahr zeugs e i nge s t e 1 1 1 wer den . 
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